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Sammanfattning 
 
I strävandet efter ett hållbart samhälle innehar cykeln en central roll. Det är då 
viktigt att cykelstråken möter behoven vad gäller framkomlighet och säkerhet. 
I Holland, England och Danmark finns i dagsläget så kallade supercykelvägar, 
vilka har visat sig vara mycket lyckade, då de bidragit till ökat cyklande, 
samtidigt som framkomligheten och bekvämligheten förbättrats för 
resenärerna. I Sverige finns i dagsläget inte en officiell supercykelväg, men 
mellan Lund och Malmö har ett prioriterat snabbcykelstråk stått i fokus, därtill 
det under 2014 gjorts förbättringar i fyra korsningar som ansluter till stråket. 
Dessa förändringar presenteras nedan: 
 
1. Lundavägen/Ågatan: Trafiksignalsystem som prioriterar cyklister med 
hjälp av sensorer. Cykelpassagen har dessutom dragits diagonalt över 
korsningen, varvid cyklister inte längre behöver gå över vägen på två ställen 
för att fortsätta sin färd på cykelstråket. 
 
2. Lundavägen/Segemöllegatan: Upphöjning av cykelpassage. 
 
3. Lundavägen/Östra Fäladsgatan: Upphöjning av cykelpassage samt 
flyttning av väjningsplikt. 
 
4. Lundavägen/Vattenverksvägen: Breddning av cykelpassage. 
 
Samtliga förändringar undantaget Vattenverksvägen har varit för att främja 
framkomligheten och trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. Breddningen 
av cykelpassagen vid Lundavägens anslutning med Vattenverksvägen har 
syftet att endast främja framkomligheten. 
 
Denna rapport har till stor del tillägnats till att undersöka vilken effekt dessa 
förbättringar haft på trafiksäkerheten och framkomligheten. Till en början har 
utdrag ur STRADA gjorts för att undersöka olycksstatistik. Vad som bör 
iakttas i samband med detta är att det förflutit en mycket kort tid sedan 
förändringarnas genomförande, varvid det inte går att dra några 
statistikbaserade slutsatser huruvida korsningarnas modifieringar haft önskad 
effekt eller inte. I samband med övriga fältstudier observerades även beteendet 
hos trafikanterna för att se om tendenser till olyckor kunde betraktas. Vidare 
har säkerheten undersökts i form av hastighetsmätningar av motorfordonen i 
de korsningar där väjningsplikt varit rådande för bilister gentemot cyklister. 
Hastighetsmätningarna har också använts för att undersöka framkomligheten. 
 
När det gäller framkomlighet har fördröjningen hos cyklisterna mätts. 
Fördröjningen är då skillnaden i tid som det tar för cyklisterna att passera 
  
korsningen jämfört med om det inte funnits någon korsning. Fördröjningen var 
20,6 sekunder i korsning 1, 0,3 sekunder i korsning 2, 0,4 sekunder i korsning 
3 och 8,8 sekunder i korsning 4. En väjningsstudie har också genomförts, där 
en mätning har gjorts för antalet motorfordon som väjer för passerande 
cyklister. I korsning 1 och 4 gjordes inte väjningsstudier då dessa var 
signalreglerade. I korsning 2 och 3 var andelen väjande 85-86%. I samband 
med fältstudierna beräknades även cykelflödet, då det anses finnas ett 
samband mellan flöde och framkomlighet. Flödet anges i cyklar per timme, 
c/h. I korsning 1 var flödet 70 c/h, i korsning 2 var det 118 c/h, i korsning 3 
var det 145 c/h och i korsning 4 var flödet 160 c/h. 
 
Nyckelord: Supercykelväg, snabbcykelstråk, Malmö, framkomlighet, säkerhet, 
upphöjning, breddning, STRADA, cykelflöde 
  
Abstract 
 
In pursuit of a sustainable society, the bike possesses a central importance. It 
is important that the bike lanes meet the needs in terms of accessibility and 
safety. In the Netherlands, the UK and Denmark already exists so-called super 
cycle routes, which have proven to be very successful, as they contributed to 
the increased cycling, and at same time improved accessibility and comfort for 
the cyclists. Currently there are no official super cycle routes in Sweden, but a 
prioritized quick-cycle route between Lund and Malmö has been in focus 
lately, and therefore improvements have been made on the cycle route in 
Malmö. These improvements are made in four intersections connected to the 
cycle route, which are presented below: 
 
1. Lundavägen / Ågatan: Traffic Signal system that gives priority to cyclists 
using sensors. The crossing has also been drawn diagonally across the 
intersection, therefore the bikers no longer have to cross the road in two places 
to continue their journey on the cycle route. 
 
2. Lundavägen / Segemöllegatan: The bicycle route has been elevated. 
 
3. Lundavägen / Östra Fäladsgatan: The bicycle route has been elevated, 
and the obligation to give way has been moved. 
 
4. Lundavägen / Vattenverksvägen: Broadening of the bicycle route across 
the intersection. 
 
All improvements except the one at Vattenverksvägen have been to promote 
accessibility and road safety for cyclists. The widening of the crossing at 
Lundavägen/ Vattenverksvägen has the aim of promoting accessibility. 
 
This report is mostly devoted to investigate what effect these improvements 
have had on road safety and accessibility. At first, extracts from STRADA 
have been done to investigate the accident statistics. What should be observed 
during the studying of STRADA extracts is the short time duration since the 
implementation of the improvements, and therefore it is not possible to draw 
any statistically based conclusions whether the modifications of the 
intersections have had the desired effect or not. In conjunction with other field 
studies, motorist´s and cyclist´s behavior has been observed to see if accident 
trends could be identified. Furthermore, traffic security has been investigated 
in terms of the velocity of the motor vehicles in the intersections where 
motorists must give priority to cyclists and pedestrians. This study has also 
been used to study the accessibility for the cyclists.  
 
  
The accessibility has been studied by measuring the delay of the cyclists. The 
delay is the difference in the time it takes for cyclists to cross the intersection 
compared to if there was no intersection. The delay was 20,6 seconds in 
intersection 1, 0,3 seconds in intersection 2, 0,4 seconds in intersection 3 and 
8,8 seconds in intersection 4. A behavioral study has also been implemented, 
where a measurement is made of the number of motorized vehicles that 
swerve from passing cyclists. This study has been implemented only in the 
intersections without traffic signals. In intersection 2 and 3 the percentage of 
swerving motor vehicles was 85-86%. The cycle flow was also measured 
during the field studies. It is considered to exist a connection between cycle 
flow and accessibility. The flow is measured in cycles per hour, c/h. In 
intersection 1 the flow was 70 c/h, in intersection 2 it was 118 c/h, in 
intersection 3 it was 145 c/h and in intersection 4 it was 160 c/h. 
 
Keywords: Super cycle route, quick-cycle route, Malmö, accessibility, traffic 
security, elevation, broadening, STRADA, cycle flow 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
Cykelstråket mellan Malmö, Arlöv, Åkarp, Hjärup och Lund är den mest 
trafikerade sträckan i hela Skåne, detta på grund av att avstånden mellan 
tätorterna är lämpliga för cykling. Cykelvägen längs med Lundavägen i 
Malmö innefattar en viktig roll för cykelpendling, varvid framkomligheten för 
cyklister längs sträckan är en central fråga. Flera kommuner i området 
planerar för utbyggnad av bostäder, och detta medför att det finns en stor 
potential för att öka cyklandet på denna sträcka. Just nu planeras ett 
snabbcykelstråk mellan Malmö och Lund som ska förbättra snabbheten, 
säkerheten och framkomligheten för cyklisterna, samt attrahera fler att välja 
cykel istället för bil. Av denna anledning har flertalet korsningar längs 
Lundavägen anpassats för detta ändamål. I detta arbete har främst 4 
cykelpassager undersökts för att se om åtgärderna haft någon effekt när det 
gäller framkomlighet samt säkerhet. 
 
1.2 Syfte 
Då korsningarna längs cykelstråket anpassats till förmån för cyklisterna är 
syftet att undersöka effekten av dessa åtgärder, främst med avseende på 
framkomligheten i korsningarna men även trafiksäkerheten. Detta ska 
undersökas med hjälp av beteendestudier, fördröjningsstudier samt 
hastighetsstudier. 
 
1.3 Problemformulering 
1. Hur ser framkomligheten ut i de åtgärdade korsningarna? 
2. Hur ser trafiksäkerheten ut i korsningarna? Finns det risk för att den typ 
av olyckor som inträffade innan ombyggnaden kan hända igen? 
 
1.4 Avgränsningar 
Arbetet kommer att avgränsas att gälla cykelstråket och dess korsningar i 
Malmö.  
 
1.5 Definitioner 
Supercykelväg/snabbcykelstråk 
Med supercykelväg/ snabbcykelstråk avses en cykelväg som är utformat med 
väldigt hög standard, detta för att uppfylla fyra olika kvalitetsmål (Löwing, 
Koucky & Kleberg, 2012): 
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1. Tillgänglighet 
2. Framkomlighet 
3. Komfort  
4. Säkerhet och trygghet 
 
Cykelpassage  
Den 1 september 2014 införde regeringen nya trafikregler och definitioner 
gällande cykelpassager och cykelöverfarter. Med cykelpassage menas en väg 
som är avsedd för cyklister att använda för att korsa en körbana. Vanligtvis så 
är det cyklisterna som har väjningsplikt mot motorfordonen, men om det finns 
väjningspliktsmarkering före passagen är det motorfordonen som har 
väjningsplikt mot cyklisterna. Cykelpassager är antingen omarkerade eller 
vägmarkerade med cykelöverfartslinjer, och cykelpassager kan förekomma 
självständigt eller bredvid ett övergångsställe, se skiss nedan (SKL, 2015). 
 
 
Bild 1.1 Skiss över vägmarkerad cykelpassage självständigt (vänster) samt bredvid ett 
övergångsställe (höger) (Skiss: Omar Chouman) 
 
Cykelöverfart 
Cykelöverfart är en väg som är avsedd för cyklister att korsa en körbana. Till 
skillnad från en cykelpassage har motorfordonen alltid väjningsplikt mot 
cyklisterna. En cykelöverfart är försedd med ett nytt vägmärke för 
cykelöverfart, cykelöverfartslinje samt en väjningslinje på ömse sidor som 
gäller för motorfordonstrafiken (SKL, 2015). Se bild 1.2 på nästa sida.   
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Bild 1.2 Bild över den nya cykelöverfarten (Övningskörning, 2015)  
 
Upphöjd passage 
Upphöjd passage avser en passage för gång- och cykeltrafik som är upphöjd 
från körbanan så att den är i samma höjd som gång och cykelbanan som är 
belägen bredvid passagen. För korsande motorfordonstrafik är upphöjningen 
att likna vid ett hastighetsdämpande gupp. 
 
Interaktion 
Interaktion avser en situation där ett motordrivet fordon och en cyklist, som 
färdas i olika riktningar, anländer till samma punkt och där en av parterna 
anpassar hastigheten för att undvika en kollision (Svensson & Pauna, 2010). 
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2 Metod 
2.1 Litteraturstudie 
En litteraturstudie genomfördes för att samla information om 
supercykelvägens betydelse i allmänhet samt studier som genomförts i länder 
där en supercykelväg är implementerad, men även informationssamling på de 
olika förslagen för det planerade snabbcykelstråket mellan Malmö – Lund.  
 
Litteraturstudien gav oss möjlighet att studera kraven på utformningen av en 
supercykelväg, men även vilken effekt cykelvägen haft i de länder som har 
byggt en supercykelväg.  
 
För att på enklaste sätt söka informationen användes sökmotorn Google, där 
olika sökord användes. Sökord som användes var bland annat supercykelväg, 
prioriterat snabbcykelstråk samt super cycle highway.     
2.2 Fältstudier 
2.2.1 Väjningsstudie 
En väjningsstudie har valts att göras i korsningarna i Malmö, detta för att 
undersöka hur framkomligheten ser ut för cyklisterna gentemot hur många 
motorfordon som väjer för dem. Ju fler motorfordon som väjer desto bättre är 
framkomligheten för cyklisterna. Denna studie utförs på så sätt att en mätning 
görs på antalet motordrivna fordon som väjer för inkommande cyklister. 
Betraktningsavståndet för denna studie sker på cirka 10 - 20 meters avstånd 
från korsningen. De korsningar som är relevanta för denna studie är de 
upphöjda väjningspliktreglerade korsningarna, detta eftersom det är i dessa 
korsningar som det förekommer flest interaktioner mellan frigående 
motorfordon och cyklister. För att få en bra skattning av ett värde erhålls minst 
100 interaktioner per korsning. 
2.2.2 Flödesräkning 
Flödesräkning av cyklister utförs på så sätt att en mätning görs för antalet 
cyklister som passerar korsningarna under en timmes tid, detta för att få 
cykelflödet för en timme. Denna mätning görs vid samma tidpunkt som 
väjningsstudien. Anledningen till att en flödesräkning utförs beror på att en 
jämförelse ska kunna göras mellan de studerade korsningarna i Malmö samt 
likartade korsningar utan upphöjning för hur framkomligheten ser ut gentemot 
cykelflödet i korsningarna.  
2.2.3 Fördröjningsstudie 
En fördröjningsstudie kommer utföras på alla korsningar för att se hur mycket 
tid som cyklisterna förlorar i samband med interaktionerna i korsningarna, 
detta för att sedan jämföras med likartade korsningars fördröjningstider och se 
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om de blivit lägre. Denna studie görs för att se om framkomligheten har 
förbättrats i samband med åtgärderna som gjorts i korsningarna. Utförandet 
sker på så vis att en filmning görs på korsningar för att få med alla passerande 
cyklister under en tidsintervall, sedan analyseras filmerna och tider beräknas 
för varje cyklist. För att få en bra skattning kommer minst 100 cyklister per 
korsning att erhållas. 
2.2.4 Hastighetsstudie 
En hastighetsmätning utförs för att se vilken hastighet motorfordonen har nära 
korsningarna. Syftet med hastighetsstudien är att undersöka om upphöjning av 
passagerna haft någon effekt i motorfordonstrafikens val av hastighet nära 
korsningen. Framkomligheten samt säkerheten kommer då att undersökas 
genom att jämföra hur det ser ut i andra korsningar i samband med hur 
hastighetsfördelningen ser ut. Hastighetsmätningarna sker på så vis att en 
radarpistol används nära korsningarna för att mäta de fria motorfordonens 
hastigheter som kör mot korsningen. Med fria motorfordon menas de 
motordriva fordon som inte ligger i kö bakom ett annat motordrivet fordon. 
Därefter görs en kumulativ hastighetsfördelning, detta för att få fram 
medelhastigheten samt 85 – percentilen för motorfordon som anländer till 
korsningen.   
2.3 STRADA 
För att undersöka antalet olyckor och typ av olyckor i korsningarna innan 
ombyggnaden, görs utdrag ur STRADA. Tidsperioden som utdragen gäller för 
är 2005-01-01 till 2015-02-28. Syftet med utdragen är således till största del 
att se vilka sorters olyckor som varit förekommande tidigare, för att ta reda på 
om det funnits några olyckstyper som varit typiska för korsningarna. I 
samband med fältstudierna observeras också om det i dagsläget förekommer 
tendenser till sådana sorts olyckor som tidigare blivit registrerade i STRADA. 
Detta görs dock inte systematiskt, utan översiktligt i samband med de andra 
fältstudierna. På grund av att det inte gått lång tid sedan ändringarna, går det 
inte att dra någon slutsats gällande effekten hos dessa utifrån endast 
STRADA. 
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3 Litteraturstudie 
3.1 Supercykelväg 
Supercykelväg är ett cykelstråk som tillgodoser cyklisternas behov genom hög 
standard av snabbhet, säkerhet samt komfort. Supercykelväg är nytt i Sverige 
men som redan finns i andra länder, bland annat i Danmark, Holland och 
England. Supercykelvägar benämns med olika namn i olika sammanhang, 
exempelvis supercykelväg, snabbcykelstråk, cykelexpressrutt och 
cykelmotorväg, och dessa definieras annorlunda i olika länder (Löwing, 
Koucky & Kleberg, 2012). Nedan kan ses några olika länders definitioner för 
en supercykelväg. 
 
I Sverige definieras en supercykelväg som ett cykelstråk som tillgodoser 
cyklisternas behov genom hög standard av framkomlighet, säkerhet, trygghet 
och komfort (Trafikverket, 2012).  
 
I Danmark definieras en supercykelväg som ett cykelstråk som prioriterar 
cyklisterna i trafiken samt attrahera flera resenärer att välja cykeln som 
färdmedel. För att ett cykelstråk ska klassas som en supercykelväg bör 4 olika 
kvalitetsmål uppfyllas: tillgänglighet till nätet, framkomlighet, komfort samt 
säkerhet och trygghet (Supercykelstier, 2014).  
 
I Holland definieras en supercykelväg som ”en lång, oavbruten cykelväg med 
minimalt antal korsningar för snabb cykling” (CROW, 2007). Cykelstråket 
utformas med en högre standard än huvudcykelnätet, och cykelvägen är främst 
avsedd för cyklister med hög hastighet (minst 25 km/h). 
 
I England definieras en supercykelväg som ett cykelstråk som förbinder 
Londons stadskärna med ytterområdena. Cykelstråket ska utformas och 
dimensioneras med hög säkerhet samt framkomlighet för cyklisterna (Löwing, 
Koucky & Kleberg, 2012). 
 
För att en supercykelväg ska tillgodose en cyklist med hög standard av bland 
annat snabbhet, säkerhet och komfort, bör viktiga punkter beaktas vid 
utformning av supercykelväg. Dessa punkter är tämligen snarlika i de flesta 
länderna, och nedan kan ses några punkter som främst gäller utformning av 
supercykelvägar i Danmark (Supercykelstier, 2014): 
 
- Supercykelvägen ska erbjuda den kortaste och snabbaste vägen till de 
viktigaste målpunkterna: bostadsområden, arbetsplatser samt skolor. 
- Cykelvägen ska ge ett sammanhängande nätverk mellan kommuner 
inom en sträcka på 15-20 km från centrum. 
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- Cykelstråket ska dras så att cyklister kan ta sig till hållplatser och 
terminaler på ett enkelt och snabbt sätt.  
- Cykelstråket ska prioritera framkomligheten för cyklisterna i trafiken.  
- Det ska finnas så få korsningar so möjligt längs cykelstråket. 
- För att en snabb cyklist ska kunna göra en omkörning av en 
långsamtgående cyklist krävs en cykelbredd mellan 3 och 3,5 meter. 
- Det ska finnas hänvisningsskylt med speciell logotyp som gör det 
möjligt för cyklister att lätt kunna hitta supercykelvägen samt veta vart 
den leder till.  
- Det ska finnas skyltar längs cykelstråket som visar hur många kilometer 
det är kvar för de olika målpunkterna. 
- Supercykelväg ska erbjuda extra servicefunktioner längs hela stråket. 
Exempelvis ska målpunkterna förses med cykelpumpar, översiktskarta 
över hela stråket, ungerfärlig restid till de olika destinationerna samt 
ställ för reparation. 
- Cykelstråket ska vara utrustad med belysning och beläggas på så öppen 
yta som möjligt, detta för att öka tryggheten hos cyklisterna samt göra 
stråket synligt för omgivningen.  
 
Vid observation av cykelpendlares egna svar i forumtrådar (Happymtb, 2015), 
kan sägas att för de flesta forummedlemmarna är en rimlig max-sträcka på ca 
20 km, eller ca en timmes cykling gällande enkelresa. Cyklisterna på detta 
forum är troligtvis vana långdistanscyklister, varvid de inte utgör 
genomsnittscyklisten.  
 
Enligt dåvarande Vägverket (Vägverket Region Skåne, 2009) är de 
genomsnittliga cykelresorna i Malmöregionen relativt korta på 3 km, och 
mycket få cyklar längre än 5 km. Det är således en mycket liten del cyklister 
som kommer cykla hela sträckan mellan Malmö och Lund. Stråket är ändå 
med stor sannolikhet viktigt för pendlare som cyklar delsträckor längs med 
det. 
 
En rimlig cykelhastighet enligt Trafikverket (Cykla i Malmö, 2015) är 20 
km/h i tätort och 30 km/h utanför tätort. Men för att det ska bli några 
tidsvinster för cyklisterna bör en supercykelväg vara dimensionerad för 30 
km/h i tätort och 50 km/h utanför tätort.  
 
3.1.1 Supercykelväg i Danmark, Holland och England 
De länder som varit först med införandet av supercykelväg har varit Danmark, 
England och Holland. 
 
I Danmark finns i dagsläget två rutter, men det planeras många fler som 
beräknas vara klara inom en snar framtid. De rutter som finns i dagsläget är 
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Albertslundruten och Farumruten. Albertslundruten, som har en sträckning på 
17,5 km, blev klar år 2012. Denna sträcker sig från Köpenhamn västerut 
genom Frederiksberg, Røovre, Glostrup fram till nordvästra Albertslund. 
En utvärdering för denna sträcka har gjorts (COWI, 2012), den visade att 10 % 
nya pendlare tillkommit, varav de flesta som tillkommit tidigare kört bil eller 
åkt kollektivt. Den nya cykelvägen har således bidragit till en god 
samhällsnytta. 
 
Den andra sträckningen, Farumruten, blev klar 2013 och är 21 km lång. Denna 
sträcker sig från Köpenhamn nordväst genom Gladsaxe upp till Farum som 
ligger i Furesø kommun. En utvärdering av sträckan gjord 2014 (COWI, 2014) 
visade på en ökning av cyklister längs sträckan från 600 till 1000 stycken per 
dag. Av de överflyttade trafikanterna kommer 60 % från biltrafiken, 20 % från 
buss och 20 % från tåg. 
 
På hemsidan för Danmarks supercykelvägar kan läsas om vilka grunder som 
borgat för uppförandet av stråken (supercykelstier, 2015). Motivet med 
införandet av supercykelvägar i Danmark har till stor del varit främjandet av 
cykelpendlingstrafik. Vid trafikljus prioriteras i vanliga fall motorfordon, 
medan det längs sträckningarna för supercykelvägen är konstruerat så att 
cyklister skall ges prioritet. På detta vis skall cyklister ges möjlighet att även 
vid rusningstrafik kunna cykla igenom storstadsområden med mestadels 
grönljus. 
  
När det gäller Holland så var landet tidigt ute med införandet av 
supercykelväg (Fietsberaad, 2009). Den första sträckningen på 7 km går 
mellan Breda och Etten-Leur. Några mål med uppförandet av detta stråk har 
varit att bibehålla kontinuitet och identifierbarhet. Denna supercykelväg 
utmärker sig med röd sträckning längs stråket. Vid byggnationen av stråket 
togs dessutom hänsyn till trädens rötter för att undvika vägsprickor till följd av 
tryck från rötter. Något som det även tagits hänsyn till har varit god 
positionering av vägbelysning. Längs med sträckan finns tre viloplatser där 
cyklisterna kan hitta information gällande cykelvägen. Den är konstruerad för 
att ge cyklister en så god framkomlighet som möjligt. Av denna anledning har 
cyklister getts företräde vid varje korsning förutom vid ett ställe där ett 
trafikljus istället finns. 
 
En lång supercykelväg som planeras och byggs i Holland är F35 (Regio 
Twente, 2009). Den är på närmare 60 km och börjar i staden Enschede som 
ligger vid den tyska gränsen i östra Holland. Stråket går sedan genom 
Hengelo, Borne, Almelo, Wierden och slutar i Nijverdal. Stråket kommer 
eventuellt att förlängas till Gronau för att på så vis sammankopplas med tyska 
rekreationscyklingrutter. Cykelvägen kommer hålla mycket god standard där 
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vägen görs så jämn som möjligt och lutningar över 4 % undviks, med en 
vägbredd som ofta överstiger fyra meter.  Det finns många motiv för 
byggandet av F35, men några exempel är att ersätta biltrafik med cykeltrafik 
för att minska på trängsel, utsläpp av CO2 och buller. Detta i sin tur kan även 
bidra till minskat antal trafikolyckor. Cykelpendling har även en rekreationell 
funktion och bidrar till en bättre folkhälsa. 
  
I England har byggts fyra olika supercykelvägar som är anslutna till London 
(Transport for London, 2015). Den första är Stratford- Aldgate och är 6,8 km 
lång. Den andra är Barking – Tower Gateway och är 12,3 km lång. Den tredje 
är Merton – the City, som är på 13,7 km. Den fjärde är Wandsworth – 
Westminster och är på 8,2 km. Motivet för anläggandet av dessa stråk har varit 
att gynna trafiksäkerheten och spara tid, med fokus på arbetspendling. Stråken 
ämnar gynna befintliga cyklister samt bidra till ökad cykelpendling. Det finns 
en förhoppning att anläggningen av stråken ska bidra till att nå målet att öka 
cykelpendlingen i London med 400 % år 2025 i jämförelse med år 2000. 
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4 Fältundersökning/Platsbeskrivning 
4.1 Snabbcykelstråk mellan Malmö – Lund 
Idag finns en ca 17,6 km lång gång och cykelväg som sträcker sig mellan 
Värnhemstorget i Malmö och Stortorget i Lund, och stråket passerar orterna 
Arlöv, Åkarp och Hjärup. Se blåa (mörka) sträckningen i bild 4.1. 
 
 
Bild 4.1. Befintliga cykelstråket mellan Malmö och Lund (Foto: Google Maps, 2015) 
 
Längs hela cykelstråket är det dubbelriktad cykeltrafik, och cykelförbindelsen 
antas vara den mest trafikerade cykelsträckan utanför tätort av alla cykelvägar 
i Skåne. Avstånden mellan delsträckorna är mycket lämpliga som 
cykelavstånd, då alla delsträckor är under 20 km, och därför bedöms 
potentialen för ökning av cykeltrafik vara väldigt hög (Trafikverket, 2014).  
 
Trafikverket har år 2012 gjort en förstudie där de studerat det befintliga 
cykelstråket. Enligt förstudien finns det en hel del brister på sträckan mellan 
Malmö och Lund gällande framkomlighet, säkerhet, information, komfort och 
trygghet. Det finns ett stort antal korsningar som sänker cyklisternas 
medelhastighet, det finns partier där stråket är väldigt smalt vilket försvårar 
för cyklisterna att mötas, vissa sträckor är vindutsatta och beblandning med 
gångtrafikanter göra att framkomligheten på vissa sträckor är försämrat. Det 
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finns även brister i vägmarkering och skyltning då den saknas på vissa platser 
längs stråket eller är otydlig (Trivector, 2013). 
 
På grund av alla brister som finns på stråket har trafikverket tagit fram 3 olika 
åtgärder i förstudien som ska förbättra omständigheten för cyklisterna. Dessa 
är: 
1. Nollplusalternativ: befintliga stråket rustas upp till en högre standard. 
Ungefärlig kostnad på 14,5 miljoner kronor. 
2. Järnvägsalternativ öster: nybyggd snabbcykelstråk öster om järnvägen. 
3. Järnvägsalternativ väster: nybyggd snabbcykelstråk väster om järnvägen 
(Trafikverket, 2014).   
 
 
Bild 4.2 Blåa linjen (västra linjen) representerar snabbcykelstråket längs järnvägen. Röda 
linjen (östra linjen) representerar befintliga cykelsträckningen (Foto: Trivector, 2013) 
 
Snabbcykelstråket längs järnvägen är tänkt att det ska upprättas i samband 
med att Södra stambanan mellan Arlöv och Flackarp byggs ut till fyra spår. 
Detta är till stor fördel dels för att sträckningen skulle bli väldigt gen då 
järnvägen inte får luta mycket, dels att kostnaderna kan hållas nere genom att 
servicevägar och temporära spår kan används till att bygga cykelstråket. Den 
totala kostnaden beräknades till ca 44,5 miljoner kronor (Trivector, 2013).  
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4.1.1 Samhällsekonomisk analys 
År 2013 fick Trivector i uppdrag att genomföra en samhällsekonomisk analys 
för att värdera effekter och konsekvenser för de olika åtgärderna längs 
cykelstråket. De alternativ som studerades är utredningsalternativ 1 (UA1), 
som innebär upprustning av det befintliga cykelstråket mellan Malmö och 
Lund, samt utredningsalternativ 2 (UA2), som innebär upprustning på vissa 
delar av det befintliga cykelstråket samt nytt snabbcykelstråk längs järnvägen. 
Dessa utredningsalternativ jämfördes med ett jämförelsealternativ (JA), som är 
en framskrivning av nuläget till år 2020 med enbart utförda åtgärder i Malmö 
och Lund (Trivector, 2013).       
 
En metod som Trivector använde för att beräkna den samhällsekonomiska 
nyttan är GC-kalk, som är ett Excelbaserat verktyg för samhällsekonomiska 
kalkyler för gång- och cykelåtgärder. Det som beräknades var 
nettonuvärdeskvoten, ofta angivet som NNK, som är en beräkning för hur 
mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. Värdet tar hänsyn till 
kapitalkostnader genom att diskontera alla inbetalningar och utbetalningar till 
ett nuvärde, som sedan divideras med grundinvesteringen, även kallad 
investeringskostnaden. NNK säger ingenting om hur mycket en vinst blir i 
kronor och öre, utan det är en relation till den initiala investeringskostnaden. 
För att en investering ska ge vinst krävs att NNK är större än noll, och ju 
större NNK – värdet är desto större är vinsten (E-conomic, 2015). För 
infrastruktursatsningar görs vanligtvis en jämförelse mellan olika investeringar 
för att se vilket alternativ som ger störst nytta.      
 
Med GC-kalk beräknades den samhällsekonomiska lönsamheten för 2 olika 
scenarier: 
 
- Schablon: 20 % ökning av cykelflödet för både UA1 och UA2 jämfört 
med JA och cykelhastighet 15 km/h för UA1, UA2 och JA. 
- Skattad: Skattad ökning av cykelflöde för UA1 och UA2 jämfört med 
JA samt skattad cykelhastighet för UA1, UA2 och JA.  
 
Skattningen av cykelflödet och hastigheten gjordes genom olika antaganden 
och beräkningar för de olika alternativen och etapperna. Dessa värden 
användes sedan för att beräkna NNK – skattad för UA1 och UA2. De 
sammanfattande värdena kan ses i tabellerna på nästa sida. 
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Tabell 4.1 Beräknade restider samt färdhastigheter för cyklister (Trivector, 2013) 
 
 
Tabell 4.2 Beräknade cykelflöden för de olika etapperna/delsträckorna (Trivector, 2013) 
 
 
På grund av osäkerheterna i skattningarna gjordes dessutom 2 extra scenarier, 
där den ena representerar den minsta möjliga effekten för cykelflödet (skattad, 
låg) och den andra den största möjliga effekten för cykelflödet (skattad, hög), 
båda med oförändrade cykelhastigheter: 
 
- Skattad, låg: Oförändrat cykelflöde för UA1 och 5 % ökat cykelflöde 
för UA2 jämfört med JA. 
- Skattad, hög: 12 % ökat cykelflöde för UA1 och 50 % ökat cykelflöde 
för UA2 jämfört med JA, där en tredjedel antas välja befintlig cykelväg 
och två tredjedelar väljer cykelvägen längs järnvägen. 
 
I tabell 4.3 på nästa sida visas de beräknade nettonuvärdeskvoten för de olika 
scenarierna (Trivector, 2013).  
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Tabell 4.3  Nettonuvärdeskvot (NNK) för de olika utredningsalternativen och scenarier 
(Trivector, 2013) 
 
 
Som det går att se i tabell 4.3 har både UA1 och UA2 väldigt höga värden på 
NNK, även det mest försiktiga scenariot med lågt skattade 
cykelflödesökningar. Sammanfattningsvis kan det sägas att båda åtgärderna 
bidrar till en samhällsekonomisk effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning, med UA2 som har det högsta skattade värdet (Trivector, 
2013).   
 
4.1.2 Åtgärdsvalsstudie 
År 2014 utförde Trafikverket en åtgärdsvalsstudie för cykelstråket mellan 
Malmö och Lund, detta för att komma fram med förslag på åtgärder som ska 
förbättra tillgängligheten, säkerheten, komforten samt framkomligheten för 
cyklisterna i området. Trafikverket har avgränsat sig att endast ta fram förslag 
för den del av stråk som de är väghållare för, vilket omfattar den totala delen 
av stråket som ligger i Staffanstorp kommun och en liten del som ligger i 
Burlöv. Målen för åtgärderna är att attrahera fler att cykla på stråket, samt leda 
till en hög kvalitet för cyklister som cyklar på stråket (Trafikverket, 2014).  
 
Som tidigare nämnt finns ett antal brister på det befintliga stråket som 
försämrar trafiksäkerheten, komforten och framkomligheten för cyklisterna. I 
mars 2014 gjordes en workshop där kommuner och användare av cykelstråket 
fick välja ett antal punkter som de ansåg var dåliga på cykelstråket. Dessa 
punkter är (Trafikverket, 2014): 
 
- Fördröjning vid korsningar 
- Jämn yta 
- Trafiksäkerhet 
- Direkt förbindelse 
- Snöröjning/halkbekämpning/sopning 
- Trygghet 
- Avskiljning från fotgängare 
- Vägvisning 
- Belysning 
 
Vid framtagning av tänkbara åtgärder användes fyrstegsprincipen, vilket 
innebär att åtgärderna prövas stegvis i fyra olika steg. De fyra stegen är som 
följande (Trafikverket, 2014): 
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1. Tänk om – Åtgärder som kan påverka behov av transporter och 
val av transportsätt. 
2. Optimera – Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av befintlig 
infrastruktur och fordon. 
3. Bygg om – Begränsade ombyggnadsåtgärder. 
4. Bygg nytt – Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder.   
 
De flesta rekommenderade åtgärder som framtagits på workshopen var främst 
fysiska åtgärder, varvid steg 3 och 4 varit mest relevanta för 
åtgärdsvalsstudien. Åtgärderna ska förbättra kvaliteten av tillgänglighet, 
trafiksäkerhet, direkthet, bekvämlighet, trygghet och attraktivitet, och några av 
dessa åtgärder presenteras nedan (Trafikverket, 2014): 
 
Tillgänglighet 
 Komplettera felande länkar och uppnå en restidsförkortning. 
– direkt förbindelse från Centrala Åkarp via centrala Hjärup till centrala 
Lund. 
– Cykelmöjlighet längs med eller parallellt med Lommavägen i 
sydvästra Hjärup. 
 Skapa sammanhang med kollektivtrafiknät genom säkra 
cykelparkeringar vid stationerna, som möjliggör att kombinera cykel 
och tåg på spåret. 
 
Trafiksäkerhet 
 Enhetlig utformning av cykelpassager och överfarter genom upphöjning 
vid korsningar där cykelvägen korsar en mindre sidogata. 
 Eliminera det farliga sidbytet över Gamla Lundavägen vid Hjärup 
genom nybyggnad av ett cykelstråk på östra sidan av vägen mellan 
Hjärup och Väståkravägen. 
 
Direkthet 
 Minska omvägar för cyklister i alla korsningar genom bättre utformning 
och dimensionering samt dimensionera för högre hastighet. 
 
Bekvämlighet 
 Bredda cykelbanan precis norr om Åkarp i Burlövs kommun 
 Förbättra drift och underhåll på den delsträckan mellan Gamla 
Flackarpsvägen och väg 108. 
 Läplantering 
 Färgad asfalt på cykelbana. 
 Målade cykelsymboler på cykelbanan där det kan finnas förvirring. 
 Mittlinje hela vägen. 
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Trygghet 
 Åtgärda bristfällig belysning längs med stråket 
 
Attraktivitet 
 Förbättra vägvisning 
 Placering av luftpumpar 
 
4.2 Korsningar i Malmö 
I detta arbete har vi valt att studera fyra olika korsningar i Malmö som blivit 
åtgärdade i samband med det planerade snabbcykelstråket mellan Malmö - 
Lund, och dessa blev åtgärdade i mitten av år 2014. Det som ska studeras är 
främst framkomlighet, men även trafiksäkerheten, och detta görs med hjälp av 
väjningsstudier, fördröjningsstudier, hastighetsmätningar samt undersöka 
olyckor med hjälp av STRADA. Två av dessa korsningar är signalreglerade 
och två är reglerade med hjälp av väjningspliktsmärken. I bild 4.3 nedan kan 
ses en karta över området där korsningarna finns. Namnen på korsningarna är 
som följande: 1: Lundavägen/Ågatan (signalreglerad), 2: 
Lundavägen/Segemöllegatan (väjningsplikt), 3: Lundavägen/Östra 
Fäladsgatan (väjningsplikt) och 4: Lundavägen/Vattenverksvägen 
(signalreglerad).  
 
 
Bild 4.3 Bild över området där de undersökta korsningarna finns. Korsningarna är 
markerade med röda punkter samt nummer (Bild: Google Maps, 2015) 
 
1. Lundavägen/Ågatan 
Korsningen vid Lundavägen/Ågatan ligger strax utanför centrala Malmö, 
väldigt nära Burlövs kommun. Hastighetsgränsen är 50 km/h, och det är en 
signalreglerad fyrvägskorsning med tre övergångsställen. Söder om 
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korsningen ligger cykelvägen på östra sidan av gatan, medans den efter 
korsningen, alltså norr om korsningen, ligger på västra sidan av gatan. Detta 
medförde att cyklisterna var tvungna att vänta på grönt ljus två gånger innan 
korsningen blev åtgärdad, se bild 4.4 nedan.  
 
 
Bild 4.4 Signalreglerad korsning Lundavägen/Ågatan före åtgärd (Foto: Google Maps, 
2015) 
 
Efter åtgärden togs de gamla cykelpassagerna bort och en ny passage byggdes 
diagonalt över korsningen. Några meter från korsningen finns en 
cykeldetektor på vartdera hållet som känner av när en cyklist anländer till 
korsningen, och detta medför att alla körfält får rött och cyklisterna får grönt. 
Med denna åtgärd prioriteras cyklisterna och väntetiden har en signifikant 
minskning. Bebyggelsen kring korsningen består av lagerlokaler samt 
bilförsäljare/bilverkstad, och 20-30 meter från korsningen finns 
busshållplatser på vartdera hållet. Växtligheten vid korsningen består av 
enstaka träd, buskar samt gräs, se bild 4.5 på nästa sida. 
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Bild 4.5 Bild över signalreglerad korsning Lundavägen/Ågatan efter åtgärd (Foto: Nikolai 
Polojärvi) 
 
2. Lundavägen/Segemöllegatan 
Korsningen vid Lundavägen/Segemöllegatan ligger i utkanten av centrala 
Malmö, cirka 700 meter från föregående korsning Lundavägen/Ågatan. 
Hastighetsgränsen i korsningen är 40 km/h i korsningen, och det är en T-
formad korsning med ett övergångsställe samt cykelpassage. Cirka 100 meter 
från korsningen är hastighetsgränsen 60 km/h, innan den sänks till 40 km/h när 
ett motordrivet fordon närmar sig korsningen. Innan åtgärden utfördes var det 
en korsning utan upphöjning, med blåfärgad asfalt för cykelpassagen och 
väjningsplikten för motorfordonen gällde före övergångsstället, se bild 4.6 
nedan. 
 
Bild 4.6 Korsning Lundavägen/Segemöllegatan som är reglerad av väjningsmärke, före 
åtgärd (Foto: Google Maps, 2015) 
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Efter åtgärden blev både cykelpassagen samt övergångsstället upphöjt, detta 
för att minska hastigheten för de motordrivna fordonen som kör mot 
korsningen samt få fler förare att väja för cyklisterna och gångtrafikanterna. 
Här behölls väjningsplikten före övergångsstället, se bilder nedan. Bebyggelse 
runt korsningen består av en lokal, en bro samt bostadshus cirka 100 meter 
från korsningen. Växtligheten vid korsningen består av många träd, buskar 
samt en stor gräsplätt.  
   
 
Bild 4.7 & Bild 4.8 Korsning Lundavägen/Segemöllegatan efter åtgärd (Foton: Google 
Maps, 2015) 
 
3. Lundavägen/Östra Fäladsgatan 
Korsningen vid Lundavägen/Östra Fäladsgatan är en fyrvägskorsning som 
också ligger strax utanför Malmös centrala del, där Lundavägen samt Östra 
Fäladsgatan har två filer i varje riktning. Hastighetsgränsen i korsnigen är 40 
km/h. Innan åtgärden utfördes var det en korsning med övergångställe samt 
cykelpassage med blåfärgad asfalt utan upphöjning, precis som i korsningen 
Lundavägen/Segemöllegatan. Skillnaden här är att väjningsplikten för 
motorfordonen gäller efter övergångsstället. Detta har medfört problem för 
cyklisternas framkomlighet samt säkerhet, se bild 4.9 på nästa sida. 
 
  
20 
 
Bild 4.9 Korsning Lundavägen/Östra Fäladsgatan före åtgärd (Foto: Google Maps, 2015) 
 
För att förbättra framkomligheten samt säkerheten för cyklisterna vid 
korsningen gjordes en åtgärd år 2014. Övergångsstället samt cykelpassagen 
höjdes upp och väjningsplikten flyttades så den börjar gälla före gång- och 
cykelpassagen, se bilder nedan. Bebyggelsen runt korsnigen består av 
bostadshus samt bensinstation och växtligheten består av enstaka träd, gräs 
och buskar. 
 
  
Bild 4.10 & Bild 4.11 Korsning Lundavägen/Östra Fäladsgatan efter åtgärd (Foton: Google 
Maps, 2015) 
 
  
21 
4.  Lundavägen/Vattenverksvägen 
Den fjärde korsnigen är Lundavägen/Vattenverksvägen som är en 
signalreglerad korsning, och här är hastighetsgränsen också 40 km/h. 
Problemet i denna korsning var att cykelpassagen var väldigt smal, vilket 
försämrade framkomligheten när många cyklade där samtidigt.  På grund av 
detta utfördes en åtgärd där cykelpassagen nästan dubblades i bredd, detta för 
att cyklisterna ska kunna mötas utan större problem när de passerar korsningen 
och därmed förbättra framkomligheten, se bild nedan. Bebyggelsen runt 
korsningen består av bostadshus, och växtligheten består av något enstaka träd 
samt gräs. 
 
 
Bild 4.12 Korsning Lundavägen/Vattenverksvägen efter åtgärd (Foto: Nikolai Polojärvi) 
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5 Resultat 
5.1 Väjningsstudie 
Väjningsstudien utfördes på så sätt att en räkning av antal bilister som väjde 
för inkommande cyklister gjordes vid korsningarna. De cyklister och bilister 
som studerades var fria motorfordon som befann sig mellan 10-20 meters 
avstånd från korsnigen, och 100 interaktioner per korsning erhölls. Studien 
gjordes när det var rusningstrafik. Se principskiss nedan. 
 
Bild 5.1 Principskiss för väjningsstudie (Skiss: Omar Chouman) 
 
 De korsningar som studerades var Lundavägen/Segemöllegatan och 
Lundavägen/Östra Fäladsgatan, alltså de korsningarna som är reglerade av 
väjningsplikt. Anledningen till varför studien endast utfördes i dessa 
korsningar beror på att i den ena signalreglerade korsnigen, alltså 
Lundavägen/Vattenverksvägen, var det väldigt sällan att det fanns fria 
motorfordon som hade en interaktion med cyklisterna, och därför ansågs det 
att det skulle ta för lång tid att få 100 interaktioner. De flesta motordrivna 
fordonen som hade fått grön signal och skulle svänga in till Vattenverksvägen 
var tvungna att vänta på att alla gångtrafikanterna och cyklisterna skulle 
komma över gatan innan de kunde köra. När det gäller den andra 
signalreglerade korsningen, alltså Lundavägen/Ågatan, har alla fordon i alla 
riktningar rött när cyklisterna får grön signal, vilket innebär att det inte 
förekommer någon interaktion mellan motorfordon och cykel. Detta har 
medfört att väjningsstudien inte varit relevant i de signalreglerade 
korsningarna. Resultatet för denna studie kan ses i tabell 5.1.  
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Tabell 5.1 Resultat från väjningsstudien    
 Antal väjande 
motorfordon 
Ej väjande 
motorfordon 
Total 
Lundav/Segemölleg 86 14 100 
Lundav/Östra Fäladsg 85 15 100 
 
5.2 Flödesräkning 
Flödesräkningen utfördes på så sätt att en räkning av antalet cyklister gjordes 
under en timmes tid i korsningarna. Detta gjordes vid samma tidpunkt som 
väjningsstudien, alltså cirka 7:00 – 8:00 och 15:30 – 16:30. Med denna 
mätning kunde cykelflödet för en timme erhållas, se tabell nedan. 
 
Tabell 5.2 Cykelflödet i korsningarna  
 Cykelflöde (cyklar/h) 
Lundavägen/Ågatan 70 
Lundavägen/Segemöllegatan 118 
Lundavägen/Östra Fäladsgatan 145 
Lundavägen/Vattenverksvägen 160 
 
5.3 Fördröjningsstudie 
Fördröjningsstudien utfördes på så sätt att alla korsningar filmades under 1-2 
timmar/korsning, och detta gjordes under den tid det var rusningstrafik (7:00 – 
10:00 samt 15:00 – 17:00). Under denna tidsperiod mättes cirka 100 
cyklister/korsning, och sträckan som användes för att mäta tiden var cirka 10 
meter från korsnigen och 10 meter efter, se skiss nedan. 
 
Bild 5.2 Principskiss för fördröjningsstudie (Skiss: Omar Chouman) 
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Anledningen till att alla passerande cyklister under en tidsperiod filmades 
beror på att det skattade värdet ska bli så noggrant som möjligt. Syftet med 
studien var att undersöka hur mycket tid cyklisterna förlorar när de cyklar 
genom korsningen, detta jämfört med om det inte hade funnits någon 
korsning. I tabell 5.3 kan ses resultat som erhållits från fördröjningsstudien. 
Alla beräkningar uträttades i Excel.    
 
Tabell 5.3 Resultat från fördröjningsstudien 
 Total 
tidmätn
ings 
längd  
Skattad 
medelhastighet 
utan korsning 
och interaktion  
Skattad tid 
utan korsning 
och 
interaktion 
(sek) 
Skattad 
verklig tid 
med 
korsning 
och 
interaktio
n (sek) 
Fördröj
ning 
per 
cyklist 
(sek) 
Max 
fördröjn
ing 
(sek) 
Lundav./
Ågatan 
60 m 22,5 km/h 9,6 30,2 – 20,6 – 55,4 
Lundav./
Segemöl
leg. 
45 m 22,5 km/h 7,2 7,5 – 0,3 – 13,5 
Lundav./
Östra 
Fäladsg. 
40 m 22,5 km/h 6,4 6,8 – 0,4 – 7,7 
Lundav./
Vattenve
rksv. 
43 m 15 km/h 10,3 19,1 – 8,8 – 34,8 
 
Viktigt att noteras att de skattade medelhastigheterna utgör en medelhastighet 
för ett fåtal cyklister som cyklat genom cykelpassagen obehindrat. Detta kan 
då medföra en stor standardavvikelse för de beräknade fördröjningstiderna då 
cykelhastigheten varierar mycket från person till person (från cirka 12 km/h 
upp till 30 km/h). Denna studie kan därmed ses som en förenklad form av 
fördröjningsstudie. 
 
Anledningen till att medelhastigheten skattats mycket lägre för korsningen 
Lundavägen/Vattenverksvägen beror på att cyklister generellt framförde sitt 
fordon långsammare i denna korsning jämfört med de övriga. Detta gällde 
även när det inte försegick något hinder i form av ankommande motorfordon 
eller rödljus. Detta var ett fenomen som tydligt kunde ses både vid observation 
och beräkning av skattade medelhastigheter.  
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5.4 Hastighetsstudie 
Hastighetsmätningen utfördes på så sätt att motorfordonens hastighet mättes 
från 20 - 30 meters avstånd från korsningen. Detta gjordes när det inte var 
rusningstrafik (mellan 10:00 – 14:00) eftersom det är vid denna tid som det 
finns flest fria motorfordon. Eftersom hastigheterna mättes bredvid vägen 
medförde detta att mätningarna inte stämde överens med den verkliga 
hastigheten. Se skiss nedan.  
 
 
Bild 5.3 Principskiss för hastighetsmätning (Skiss: Omar Chouman) 
 
Den verkliga hastigheten beräknades fram med hjälp av en korrektionsformel: 
 
Riktig hastighet = Uppmätt hastighet / cos(a)  
a = arctan(x / y) 
 
Hastighetsmätningarna genomfördes endast i korsnigarna som är reglerade av 
väjningsplikt, detta på grund av att det fanns väldigt få fria motorfordon vid de 
signalreglerade korsningarna som hade grönt signal samtidigt som cyklisterna. 
Efter att de riktiga hastigheterna hade beräknats gjordes en kumulativ 
hastighetsfördelning för högersvängande fordon samt fordon som anlände rakt 
fram mot korsningen, och därefter beräknades medelhastigheten och 85-
percentilen. Alla beräkningar utfördes i Excel, se diagrammen 5.1 – 5.6. 
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Lundavägen/Segemöllegatan 
 
Diagram 5.1 Hastighetsfördelning för högersvängande motorfordon från Lundavägen 
Antal bilar: 51 
Medelhastighet: 35 km/h 
85-percentil: 40 km/h 
 
 
Diagram 5.2 Hastighetsfördelning för motorfordon från Segemöllegatan 
Antal bilar: 51 
Medelhastighet: 33 km/h 
85-percentil: 37 km/h 
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Diagram 5.3 Totala hastighetsfördelningen för alla motorfordon i Lundavägen/ 
Segemöllegatan 
Antal bilar: 102 
Medelhastighet: 34 km/h 
85-percentil: 39 km/h 
 
Lundavägen/Östra Fäladsgatan 
 
Diagram 5.4 Hastighetsfördelning för högersvängande motorfordon från Lundavägen 
Antal bilar: 50 
Medelhastighet: 36 km/h 
85-percentil: 40 km/h 
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Diagram 5.5 Hastighetsfördelning för motorfordon ankommande från Östra Fäladsgatan 
Antal bilar: 50 
Medelhastighet: 28 km/h 
85-percentil: 31 km/h 
 
 
Diagram 5.6 Totala hastighetsfördelningen för alla motorfordon i Lundavägen/Östra 
Fäladsgatan 
Antal bilar: 100 
Medelhastighet: 32 km/h 
85-percentil: 38 km/h 
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5.5 STRADA 
STRADA står för Swedish Traffic Accident Data Acquisition och är ett 
informationssystem där trafikolyckor rapporteras av polis och sjukhus. Att det 
är båda dessa myndigheter som bidrar med rapporteringen medför att 
mörkertalet blir mindre, då många sorters olyckor annars inte skulle 
rapporterats till polis, vilket gäller framförallt för olyckor där oskyddade 
trafikanter varit inblandade. Sjukhusrapporteringen bidrar även till att större 
kunskap om skadornas omfattning erhålls. I STRADA går att erhålla 
information om olyckans svårighetsgrad, händelseförlopp samt var den 
inträffat (Transportstyrelsen 2015). 
 
För att undersöka hur säkerheten sett ut för korsningarna har utdrag ur 
STRADA gjorts. Det undersöks huruvida det funnits typiska olyckstyper för 
korsningarna. Vidare nämns även om tendenser till liknande olyckor kunnat 
observeras sporadiskt i samband med fältundersökningarna som gjorts, alltså 
ca 1-2 timmar/korsning, för att på så vis få en inblick huruvida ändringarna 
haft effekt eller inte. Detta gjordes i form av att observera huruvida de 
svängande bilisterna hade koll på de ankommande cyklisterna. I vissa fall var 
det nämligen uppenbart när en bilist inte hade tillräcklig översikt, då väjningen 
skedde i sista stund och en kollision var nära att inträffa. Bör dock nämnas att 
för kort tid gått sedan ändringarna för att kunna dra några slutsatser om deras 
generella effekt.  
 
Det gjordes utdrag både före och efter ändringen som ägde rum i juni 2014. 
Utdragen före korsningen gäller mellan januari 2005 till juni 2014. Utdragen 
efter ändringen gäller mellan juli 2014 fram till slutet av februari 2015. Av 
sekretesskäl får inte utdragen i detalj offentligöras i denna rapport. 
Anledningen till att det togs med utdrag efter ombyggnaderna är för att 
observera om någon olycka hunnit inträffa efter ändringarna. Det bör dock tas 
i åtanke att tiden efter ombyggnaden är alldeles för liten för att kunna 
säkerställa något. Informationen går att se nedan för respektive korsning. 
 
1. Lundavägen/Ågatan 
Detta är en trafiksignalerad fyrvägskorsning. Under tidsperioden har det 
inträffat totalt 10 stycken olyckor, varav en har varit svår och nio lindriga. I 
denna korsning har cyklister endast varit inblandade i två olyckor. Ena 
olyckan innebar en kollision mellan två cyklister som kom från var sitt håll. 
Den andra inträffade till en följd av att en bil inte uppmärksammat en cyklist 
på cykelbanan och därefter kört på denne. Det finns således inte en olyckstyp 
som är typisk för cyklister i korsningen. Alla olyckor i korsningen har 
dessutom inträffat före ändringen. I dagsläget går nämligen cykelpassagen 
diagonalt över korsningen och cyklister prioriteras av trafiksignalerna. 
Bilisterna har rödljus medan cyklisterna har grönt och vice versa. Vid 
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observation av korsningen sågs inga tendenser på konflikter mellan bilister 
och cyklister, vilket beror på att dessa har separata tider för grön- och rödljus. 
Så länge inga allvarliga rödkörningar utförs kan korsningen anses trafiksäker 
för cyklister, men hur rödkörandet ser ut har dock inte observerats i denna 
studie. Det har således inte inträffat någon cykelrelaterad olycka i denna 
korsning efter ändringen. 
 
2. Lundavägen/Segemöllegatan 
Detta är en så kallad T-korsning där bilisterna har väjningsplikt för cyklisterna 
på cykelpassagen. I denna korsning har det under tidsperioden inträffat 15 
stycken olyckor, varav samtliga varit lindriga. Vad som varit ett påtagligt 
problem i denna korsning har varit att motorfordon kört på cyklister på 
cykelpassagen. Det har nämligen inträffat flera olyckor med denna sortens 
karaktär, varvid denna sortens olycka kan anses vara typisk för korsningen. 
Vid ett tillfälle har det även inträffat en upphinnandeolycka till följd av 
bilistens sena observation av ankommande cyklist på cykelpassagen. Sedan 
förändringen har dock ingen cykelrelaterad olycka inträffat, men vid 
observation bevittnades att tendenser till liknande sortens olyckor fanns kvar, 
trots förändringen i form av en upphöjning av cykelpassagen. Det 
observerades också i samband med hastighetsmätningarna att i många fall 
håller motorfordonen uppe hastigheten framtill att de precis ska över 
cykelpassagen. Detta ställer då högre krav på bilisten att snabbt läsa av 
omgivningen, vilket ibland kan resultera i bristande uppsyn. Vid ett tillfälle 
under fältstudierna observerades en situation där en bilist nästan körde på en 
cyklist. Det som bidrog till situationen var just att bilisten hade bristande 
uppsyn och således såg cyklisten för sent, varvid han blev tvungen att väja åt 
sidan för att inte bli påkörd. Det är således inte säkert att upphöjningen av 
cykelpassagen haft önskvärd effekt. Trots detta har det dock som ovan nämnts, 
inte inträffat en cykelrelaterad olycka i korsningen sedan ändringen. 
 
3. Lundavägen/Östra Fäladsgatan 
Detta är en fyrvägskorsning där bilister har väjningsplikt för cyklister. Det har 
inträffat totalt 20 olyckor under tidsperioden, varav en varit svår och resten 
lindriga. Tidigare har det inträffat några olyckor där cyklister blivit påkörda av 
bilister på cykelpassagen, på liknande sätt som för korsningen 
Lundavägen/Segemöllegatan. Även i detta fall troligtvis till följd av bristande 
uppsyn över cykelpassagen hos bilister. Det som gjorts i denna korsning har 
varit upphöjning av cykelpassagen. Efter ändringen har det inte inträffat en 
olycka av denna typ. Observation av korsningen påvisade inte heller tendenser 
för den typens olycka. Eventuellt kan upphöjningen haft effekt, men det krävs 
naturligtvis mer tid för utvärdering då det löpt så kort tid sedan ombyggnaden. 
Vad gäller cykelrelaterade olyckor har efter ändringen endast en 
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omkullcykling inträffat, vilket är något som skett slumpmässigt och inte har 
med korsningens utformning att göra. 
 
4. Lundavägen/Vattenverksvägen 
I korsningen har under tidsperioden inträffat 11 olyckor, varav 9 varit lindriga 
och 2 svåra. Det fanns inga typiska olyckstyper för korsningen, utan varje 
olycka var unik i sitt slag. Det har inte gjorts en ändring med avseende på 
säkerheten i korsningen, men det har utförts en breddning av cykelpassagen 
med syfte att öka framkomligheten hos cyklisterna. Observation av korsningen 
påvisade inte några tendenser på olyckor av något slag. Efter ändringen har 
endast en cykelrelaterad olycka inträffat. Olyckan var mellan två cyklister och 
uppstod till följd av bristande uppmärksamhet hos en av cyklisterna. Olyckan 
anses inte bero på korsningens utformning utan kan ses som slumpmässig.  
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6 Diskussion 
6.1 Framkomlighet 
6.1.1 Andelen motorförare som väjer 
I fältstudierna som gjorts gällande väjning, är det möjligt att se att andelen 
väjande är mycket stor, på 85-86% i korsningarna 
Lundavägen/Segemöllegatan och Lundavägen/Östra Fäladsgatan.  
 
Korsningen Lundavägen/Segemöllegatan hade före åtgärden 
väjningspliktmarkeringar och skylt före passagen, men utan upphöjning. 
Åtgärden innefattade endast att passagen höjdes. 
 
När det gäller Lundavägen/ Östra Fäladsgatan hade denna korsning 
väjningspliktmarkeringar och skylt efter passagen. Åtgärden innefattade både 
en höjning av passagen och att väjningspliktmarkeringar och skylt flyttades 
före passagen. 
 
Dessa siffror jämförs med studier som gjorts på Lunds tekniska högskola. I 
rapporten Motorfordonsförares väjningsbeteende gentemot cyklande (Pauna, 
Svensson & Hydén, 2009) går att observera studier som behandlar andel 
motorfordon som väjer för cyklister. Studien har gjorts på sex olika typer av 
passager för cyklande. De passager som undersöktes var inte identiska med de 
två korsningar som i denna rapport undersökts i väjningshänseende, skillnaden 
var att endast passager utan upphöjning undersökts. De passagetyper som 
undersökts är: 
 
Typ 1: Cykelpassage med väjningspliktsmärke före passagen 
Typ 2: Cykelpassage med väjningspliktsmärke efter passagen 
Typ 3: Cykelpassage utan väjningspliktsmärke 
 
Väjningsandelen som erhölls för de olika typerna presenteras nedan: 
 
Typ 1: 73 % av motorfordonen som väjde. 
Typ 2: 66 % av motorfordonen som väjde. 
Typ 3: 46 % av motorfordonen som väjde. 
 
Vad som kan ses är att siffrorna ovan är mycket låga jämfört med siffrorna 
som erhölls från fältstudierna i denna rapport. I båda korsningarna som 
undersöktes i denna rapport var väjningspliktsmarkeringarna samt skylten 
placerade före passagen. Korsningarna skulle isåfall, bortsett från 
upphöjningen, gå under typ 1. Siffran som i detta fall erhölls var dock 85-86 
%, vilket är betydligt högre än 73 %. Det finns således en anledning att anta, 
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att upphöjningen av cykelpassagerna haft en god effekt på 
väjningsbenägenheten hos motorfordonen.  
 
Vad som vidare nämns i rapporten (Pauna, Svensson & Hydén, 2009) är 
hastighetens betydelse för väjningsbenägenheten. En lägre hastighet före 
interaktion gav en högre sannolikhet för väjning. Detta kan då relateras till den 
höga andelen väjande på cykelpassagerna som är upphöjda i Malmö, där 
snitthastigheten vid Lundavägen/Segemöllegatan var 34 km/h och för 
Lundavägen/Östra Fäladsgatan var 32 km/h. Upphöjning fungerar som ett 
geometriskt hinder, varvid motorfordonsförarna är tvungna att bromsa in 
innan passering kan ske. Detta var också något som tydligt kunde observeras 
på plats, då majoriteten av alla motorfordonen bromsade in när de anlände till 
korsningen. Den lägre hastigheten bidrar därefter i sin tur till hög 
väjningsbenägenhet. 
 
I rapporten Trafiksäkerhet och väjningsbeteende i Cykel-motorfordon 
interaktioner (Svensson & Pauna, 2010), kan ses ytterligare information om 
andelen väjande. I Figur 38 i ovannämnda rapport går bland annat att läsa om 
väjningsandel i olika korsningar i Lund och Eskilstuna. Nedan kan ses lite 
information som är tagen från Figur 38: 
 
Tabell 6.1 Information hämtad från Figur 38 (Svensson & Pauna, 2010) 
 Korsningstyp Cykelflöde (c/h) Väjningsandel 
Lund 
(Svanev./Trollebergsv.) 
Typ 1 143 84 % 
Eskilstuna 
(Kronag./Västeråsv.) 
Typ 1 74 51 % 
 
Vad som går att se, var att flödet för korsningen Svanevägen/Trollebergsvägen 
i Lund hade ett flöde på 143 c/h och var således relativt snarlik 
väjningsreglerade korsningarna i Malmö i detta hänseende, där flödet i 
Lundavägen/Segemöllegatan var 118 c/h och i Lundavägen/Östra Fäladsgatan 
var 145 c/h. Vad som också är snarlikt är antalet väjande, som i detta fall 
ligger på 84 % för Trollebergsvägen/Svanevägen. För De studerade 
korsningarna i Malmö låg det på 85-86 %.  
 
Flödet är däremot lägre i korsningen Krongatan/Västeråsvägen på 74 c/h. Där 
är också väjningsandelen betydligt lägre med sina 51 %. Det tycks således 
finnas ett samband mellan flöde och väjningsbenägenhet, där ett större flöde 
ser ut att ge större väjningsandel. 
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6.1.2 Fördröjning 
Cyklisternas fördröjningar i de studerade korsningarna i Malmö kan ses i 
tabell 6.2 nedan. 
 
Tabell 6.2 Resultat från fördröjningsstudien 
 Fördröjning - medel 
(sek) 
Fördröjning – max 
(sek) 
1. Lundavägen/Ågatan 20,6 55,4 
2. Lundavägen/Segemöllegatan 0,3 13,5 
3. Lundavägen/Östra Fäladsgatan 0,4 7,7 
4. Lundavägen/Vattenverksvägen 8,8 34,8 
 
De lägsta fördröjningarna är i de väjningspliktreglerade korsningarna, 
korsning 2 och 3, på 0,3 sekunder respektive 0,4 sekunder. Dessa 
fördröjningar är i stort sätt försumbara och framkomligheten i dessa 
korsningar var således mycket goda. Anledningen till den låga fördröjningen 
beror på att det är en väldigt hög andel motorfordon som väjer för cyklisterna i 
dessa korsningar, vilket leder till att de oftast kan cykla genom korsningarna 
utan något hinder. Detta är något som kunde observeras under fältstudierna. 
Den maximala fördröjningen blev 13,5 sekunder respektive 7,7 sekunder. 
Detta beror på att cyklisterna varit tvungna att väja för motorfordon som stod 
stilla på cykelpassagen och väntade på att få köra ut från sekundärvägen, något 
som också kunde observera.  
 
Vad gäller de signalreglerade korsningarna blev fördröjningen 20,6 sekunder i 
korsning 1 och 8,8 sekunder i korsning 4, med maximala fördröjningen på 
55,4 sekunder respektive 34,8 sekunder. Anledningen till den låga 
fördröjningen i korsning 4 jämfört med korsning 1 beror på att 
motorfordonsflödet var väldigt lågt i Vattenverksvägen, vilket ledde till att 
cyklisterna hade grön signal ganska ofta. Eftersom cykelvägen går diagonalt 
över korsning 1 var cyklisterna tvungna att vänta på att alla körfälten i alla 
riktningar skulle få röd signal innan de kunde få grönt signal, vilket var en 
orsak till den högre fördröjningstiden. 
 
Vad som också kan nämnas är att i Lundavägen/Ågatan var cyklisterna 
tvungna att korsa gatan två gånger innan korsningen blev åtgärdad. Detta har 
troligtvis medfört att fördröjningstiden varit upp till dubbelt så stor som den är 
idag. Alltså har åtgärden med ganska hög sannolikhet förbättrat 
framkomligheten för cyklisterna då de enbart behöver korsa gatan en gång 
idag.    
  
En jämförelse gjordes på de signalreglerade korsningarna i Malmö med ett par 
andra korsningar som behandlats i ett examensarbete utfört vid Lunds 
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Universitet (Dahlström & Karlsson, 2013). I detta arbete undersöktes 
korsningarna Ystadsgatan/Nobelvägen och Ystadsgatan/Bergsgatan i Malmö, 
vilket är signalreglerade korsningar, och nedan kan resultatet ses i tabell 6.3. 
 
Tabell 6.3 Resultat för cyklisternas fördröjningstid i signalreglerade korsningar (Dahlström 
& Karlsson, 2013) 
Malmö Fördröjning - max Fördröjning - medel Medelhastighet 
(km/h) 
Ystadsgatan/
Nobelvägen 
60,4 21,5 16,4 
Ystadsgatan/
Bergsgatan 
64,5 23 17 
  
Medelfördröjningen för korsningarna i tabellen ovan var alltså 21,5 respektive 
23 sekunder, vilket gäller för korsande cyklister av en gata. I korsningen 
Lundavägen/Ågatan var fördröjningen 20,6 sekunder och i 
Lundavägen/Vattensverksvägen 8,8 sekunder, båda mätta när cyklisterna 
också korsade gatan en gång. Korsningen vid Ågatan hade snarlik fördröjning 
jämfört med korsningarna ovan. Detta kan bero på att cyklisterna och 
bilisterna hade helt separerade tider för grön- och rödljus. Korsningarna i 
tabell 6.3 ovan har relativt hårdtrafikerade vägar även för den korsande 
biltrafiken, vilket var snarlikt för Lundavägen/Ågatan. Detta har troligtvis 
borgat för den ganska lika och stora fördröjningen.  
 
Däremot så blev fördröjningstiden hälften så stor i Lundavägen/ 
Vattenverksvägen jämfört med de andra signalreglerade korsningarna. 
Cyklisterna hade där grönt ljus parallellt med huvudvägen som var mest 
trafikerad. Det var väldigt få motorfordon från Vattenverksvägen som korsade 
cykelvägen, något som kunde observeras vid fältundersökningarna på platsen. 
Detta ledde till att det inte blev rödljus så ofta för cyklisterna, vilket i sin tur 
medförde att fördröjningen inte blev så stor.  
 
När det gäller korsningarna med väjningsplikt hade det varit önskvärt att göra 
jämförelser med likartade korsningar utan upphöjda cykelpassager, detta för 
att se skillnader i fördröjning. Tyvärr är det brist på sådana studier, varvid en 
jämförelse inte kunde göras. 
6.2 Säkerhet 
Enligt STRADA har det tidigare inträffat upprepade olyckor av liknande 
karaktär i korsningarna Lundavägen/Segemöllegatan och Lundavägen/Östra 
Fäladsgatan. Vad som varit typiskt har varit påkörda cyklister till följd av 
bristande uppsyn hos motorfordonsförare och därmed missad väjning. Detta 
har troligtvis berott på för hög hastighet hos motorfordonen då de ska över 
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cykelpassagen. I Vadebys & Forsmans (2012) rapport går det att läsa om 
sambandet mellan ökad hastighet och ökad sannolikhet för olycka. Risken för 
olycka ökar med ökad hastighet, samtidigt som konsekvensen av en olycka 
också ökar i takt med hastigheten. Hastigheterna i korsningarna kan således 
ses som ett mått på den allmänna säkerheten.   
 
För korsningen Lundavägen/Segemöllegatan var medelhastigheten och 85-
percentilen 34 km/h respektive 39 km/h. En annan korsning av typ 1 är 
Svanevägen/Trollebergsvägen i Lund som presenteras i Svenssons & Paunas 
(2010) rapport. I denna korsning är medelhastigheten 31 km/h och 85-
percentilen 36 km/h, vilket är lägre än korsningen i Malmö. Anledningen till 
den höga hastigheten i Lundavägen/Segemöllegatan kan bero på att 
hastighetsgränsen var 60 km/h strax innan korsningen, varefter den sänktes till 
40 km/h i korsningen. Något som observerades i samband med 
hastighetsmätningarna var att många motorfordonsförare höll uppe hastigheten 
länge innan de började bromsa. Då bilen passerar cykelpassagen har alltså 
hastigheten hamnat på betydligt lägre siffror än ovan nämnda, något som 
också kunde observeras. 
 
I korsningen Lundavägen/Östra Fäladsgatan var medelhastigheten för 
ankommande motorfordon 32 km/h och 85-percentilen var 38 km/h. Innan 
ombyggnaden var det en typ 2 korsning, alltså väjningslinje samt skylt 
placerad efter cykelpassagen. Detta kan jämföras med en likartad korsning 
utan upphöjning av cykelpassage (Svensson & Pauna, 2010), alltså 
Tornavägen/Baravägen, som också är en korsning av typ 2. Siffrorna för 
medelhastigheten och 85-percentilen var 38 km/h och 44 km/h, vilket är högre 
än för korsningen vid Östra Fäladsgatan. Detta visar att en upphöjning av en 
passage kan medföra en sänkning av hastighet. 
 
För de två resterande korsningarna som undersöktes i Malmö var olyckorna 
där cyklister varit inblandade så få och slumpartade att det inte gick att dra 
några paralleller om dessa gentemot korsningarnas utformning. 
 
Sammanfattningsvis har upphöjning av cykelpassagerna medfört en lägre 
hastighet vid korsningen, vilket har medfört att fler väjer för cyklande. En stor 
andel väjande har en betydelse för konfliktrisken. Enligt Figur 41 (Svensson & 
Pauna, 2010) finns det tydligt samband som visar att ju större andel väjande 
det finns, desto mindre är konfliktrisken per passerande cyklist. Fortfarande 
finns dock tendenser till situationer där motorfordonsförares uppsikt över 
cyklister kan bli aningen bristfällig. Detta har skett i de fall som 
motorfordonsföraren kört relativt snabbt in i korsningen, vilket är något som 
observerades under fältundersökningarna. Fenomenet hände dock inte ofta, 
utan endast enstaka gånger. På grund av de i övrigt relativt låga hastigheterna 
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och det stora antalet väjande, har upphöjningarna troligtvis bidragit till en 
bättre säkerhet i korsningen.  
6.3 Åtgärdernas inverkan på cykelstråket 
Åtgärdernas syfte var att främja framkomligheten, trafiksäkerheten och till 
viss del bekvämligheten för cyklisterna. Huruvida det skett en tydlig skillnad 
gällande dessa aspekter är inte möjligt att helt fastställa i dagsläget. Det 
behövs ytterligare studier för att kunna bekräfta eller motbevisa om åtgärderna 
haft de eftersträvade effekterna.  
 
När det gäller definitionen av cykelstråket är det i dagsläget inte möjligt att 
kalla det för supercykelväg. I definitionen för supercykelväg nämns att 
vägbredden bör vara mellan 3 till 3,5 meter för att underlätta för omkörningar 
av långsamgående cyklister. Detta är något som tydligt inte uppfylls längs 
med stråket då vägbredden är för smal på de flesta ställena. När det gäller 
vägbredden är det endast korsningen Lundavägen/Vattenverksvägen som det 
utförts en breddning av cykelvägen på och därmed skulle kunna klara 
definitionen i denna aspekt.  
 
En annan punkt som stråket inte uppfyller är kravet på skyltning som ska tala 
om att en supercykelväg gäller, samt skyltning med givna destinationsavstånd 
för de mest attraktiva målpunkterna. Begreppet snabbcykelstråk är en svensk 
benämning av begreppet supercykelväg. 
 
Stråket mellan Malmö och Lund kommer i framtiden att byggas ut. Om stråket 
efter nybyggnationen i sin helhet kommer klara definitionen av ett 
snabbcykelstråk återstår således att se. I dagsläget är merparten av stråket att 
betrakta som ett vanligt cykelstråk som inte uppfyller kraven för 
snabbcykelstråk. Som i stycket ovan också nämnts, uppfyller inte heller 
delarna av stråket i de olika korsningarna heller definitionen, förutom 
möjligtvis i Lundavägen/Vattenverksvägen.  
 
I korsningen Lundavägen/Ågatan har en åtgärd för att minska fördröjningen 
gjorts i form av att eliminera ett extra stopp, samtidigt som sensorer 
implementerats för att känna av ankommande cyklister och ge dessa prioritet i 
korsningen. Fältstudierna påvisade dock att fördröjningen fortfarande var för 
stor. Signalschemat i trafiksignalsanordningarna skulle eventuellt kunna ses 
över och optimeras till cyklisters fördel. 
 
I korsningen Lundavägen/Segemöllegatan upplevdes inte säkerheten som 
tillräckligt bra. I dagsläget är det en cykelpassage i korsningen. Denna skulle 
kunna byggas om till en cykelöverfart med dess tillhörande skyltning som då 
uppmärksammar motorfordonsförarna om cykelöverfarten och då 
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förhoppningsvis förbättrar deras uppsikt över cyklisterna. Cykelöverfarten 
skulle även kunna målas blå för att den ska bli enklare att uppmärksamma. 
 
För korsningen Lundavägen/Östra Fäladsgatan skulle samma åtgärder kunna 
tillämpas som i Lundavägen/Segemöllegatan, för att klara definitionen för 
snabbcykelstråk. 
 
Något som gäller alla korsningar är som tidigare nämnts, att skyltning som 
utmärker ett snabbcykelstråk samt destinationsavstånd borde sättas upp. Även 
bredden borde göras större för hela det studerade cykelstråket i Malmö, 
förutom i korsningen Lundavägen/Vattenverksvägen då det redan har gjorts en 
breddning där. 
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7 Slutsats 
I inledningen av rapporten ställdes nedanstående frågor. 
  
1. Hur ser framkomligheten ut i de åtgärdade korsningarna?  
2. Hur ser trafiksäkerheten ut i korsningarna? Finns det risk för att den typ 
av olyckor som inträffade innan ombyggnaden kan hända igen? 
  
Frågorna besvaras nedan i form av en kort sammanfattning: 
  
Andelen väjande i korsningarna med väjningsplikt, det vill säga 
Lundavägen/Segemöllegatan och Lundavägen/Östra Fäladsgatan, är stor på ca 
85-86%. Fördröjningsstudierna visade också på att fördröjningen var ytterst 
minimal, med 0,3 sekunder respektive 0,4 sekunder. Framkomligheten var 
således mycket god i dessa två korsningar.  
 
När det gäller säkerheten kan sägas att det i korsningen 
Lundavägen/Segemöllegatan inte inträffat någon olycka efter ändringarna som 
gjordes juni 2014, trots att det i trafikanters beteende kunnat observeras 
tendenser till olyckor av samma karaktär som inträffat innan ändringen, dock 
relativt sällan. När det gäller korsningen Lundavägen/Östra Fäladsgatan har 
det efter ändringen inträffat en cykelrelaterad olycka, som dock inte kan 
härledas till korsningens utformning utan ses som slumpmässig. 
Medelhastigheten hos motorfordonen var 34 km/h i korsningen 
Lundavägen/Segemöllegatan och 32 km/h i Lundavägen/Östra Fäladsgatan. 
Observation påvisade att upphöjningen av cykelpassagen fungerade som ett 
geometriskt hinder för motorfordonen på samma vis som ett farthinder, det vill 
säga motorfordonen var tvungna att göra en markant hastighetsreducering för 
att passera cykelpassagen. Sammantaget verkar säkerheten god i de två 
väjningspliktreglerade korsningarna. 
  
När det gäller de två signalreglerade korsningarna, nämligen 
Lundavägen/Ågatan och Lundavägen/Vattenverksvägen, var fördröjningen 
markant större. Framkomligheten var således inte fullt lika god jämfört med 
de väjningspliktreglerade korsningarna. Men jämfört med hur det såg ut förr 
så kan det sägas att framkomligheten blivit mycket bättre nu, dels för att 
cyklisterna endast behöver korsa vägen en gång i Lundavägen/Ågatan, men 
även för att breddningen av cykelpassagen i Lundavägen/Vattenverksvägen 
medfört bättre framkomlighet genom att cyklister nu kan mötas utan något 
större hinder. Detta har troligtvis också lett till en lite lägre fördröjningstid.  
 
När det gäller säkerhet har det i korsningen Lundavägen/Ågatan inte inträffat 
någon olycka efter ändringen och inga tendenser till olyckor kunde ses. I 
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korsningen Lundavägen/Vattenverksvägen har det inträffat endast en olycka 
efter ändringen och denna bedöms vara slumpartad och har inte med 
korsningens utformning att göra. Observation påvisade inga olyckstendenser. 
Sammanfattningsvis verkar säkerheten god även i de signalreglerade 
korsningarna. 
  
Vad gäller samtliga korsningar är att vidare observationer krävs för att se om 
åtgärderna haft önskad effekt på säkerheten. 
 
7.1 Förslag på vidare studier 
Vad som kan noteras är att studierna som är utförda i detta arbete endast är en 
början på en utvärdering av de olika undersökta korsningarnas framkomlighet 
och trafiksäkerhet. Det bör således i framtiden göras fler undersökningar och 
mer omfattande fältstudier för att erhålla mer pålitliga resultat.  
 
Nya STRADA-utdrag kan göras efter att en längre tid har fortlöpt och 
eventuell ny statistik tillkommit korsningarna, för att då kunna göra en 
undersökning gällande olycksstatistiken för korsningarna och därmed se om 
åtgärderna haft någon effekt beträffande säkerheten. 
 
I detta arbete beräknades cyklisternas fördröjning gentemot en skattad 
fördröjning som gäller för alla passerande cyklister, vilket kan ge ett värde 
med en hög standardavvikelse. För att minimera standardavvikelsen kan en 
mer omfattande fördröjningsstudie göras genom att mäta de enskilda 
cyklisternas fördröjning gentemot de enskilda cyklisternas punkthastighet när 
de cyklar helt obehindrat på cykelstråket.  
 
En ny hastighetsstudie kan också göras, där motorfordonens hastighet mäts 
närmare korsningen (mindre än 5 meter från korsningen) och sedan jämförs 
med liknande korsningar utan upphöjning, detta för att se om upphöjningen 
haft någon effekt gällande motorfordonens hastighet i korsningen.  
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